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Die Ä; „lt der Einfüh:„ e des Sohiebeng_ven Lggtkähnen ohne ig;
trieb dureh7betergütereehiffe-in kombinierter inerdnung (seiterm
hin g;gg“Rombi"wSrstem bezeichnet), " k
1, Die in Polen nach 19e5 schnell wachsenden Treneportbedürfniew
es der Volhssirtecheft betten einen Ausbau der herkömmlichen Verm
kehrsmittel en die‘Entsichlung neuer, technisch fertechrittlim
eher Transportsysteme nur Felge, die auch die Binnensehiffahrt
umfeßten‚ Dabei mnßten die sozialenihrrungeneeheften'berüehsiehw
tigt werden, see in der Binnenschiffehrt eine Verbesserung der
Lbensverhältnisee, des srbeitesehutzes es der Hygiene eesie
eine Ausschaltung schwerer körperlicher Arbeit erforderte.
Ein Zeichen deriEnteioklung neuer Treneportmittel rar in der
lßinnensehiffshrt die Inbetriebnahme neuer, msderner hotorgüterm
schiffe, die bei ve n ederter Besetzung, optimaler hechenieiew d
rang der Deckerbeiten und der Sehiffsführung und ferngesteuerter
Antriebsanlege zugleich eine arfmÄ1iChB'V€fb8SS8ruBg'ä8E eoziem
len Bedingungen auf den Schiffen mit sich brachten.
De eher im Jehre 1965 in der Odereehiffehrt die herkömmliche
Scbleppflette noch die Mehrheit des Sohiffereumbeetendee bildete,hat man beschlossen, teohniechuneutieehe Versuche des Sehiebenevon Lastkähnen ohne Antrieb durch Motergüterechiffe dureheufühmren.
Diese Versuche sollten einerseits die Mdglichheit der'Ein»
eohaltung der herkömmlichen Schleppflotbe in_dse moderne Schub-syetem nachweisen, sodurch eine teilweise ferminderung des Man»
gels an Schleppkreft auf der mittleren Oder, und in Zukunft einne sukzessive Außerbetriebsetzung der uneirtechaftlichen Dempfä
schlepper erhofft wurde; andererseits sollte geprüft werden, obSchdbverbände von ca. 115 m Länge auf der 0der4Waeeeretreße beiden bestehenden neutiechen Verhältnissen eingesetzt werden kdnmnen. i
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2. Charakteristik der oder-Wasserstraße
Hinsichtlich der nautischen Verhältnisse kann die Oder—Wasser«
straße in vier charakteristische Abschnitte untertei1t‚werden:
2.1. Glisice — Keile — Kanal; Streckenlänge 41,2 Im, Fahrwasser-
breite 56 — 40 m, praktische Transittiefe 180 cm, keine
scharfen Krümungen, Schleusenabmsssungen: Länge 72,0 m,
Breite 12,0 m. ..
2.2. Kanalisierte Oder; Streckenlänge 187 km, 25 Schleusen mit
Eindestabessungen= Länge 180 m, Breite 9,6 m, Fahrwasserw
breite 60 -.80 m„ Die engsten Krümmungen in den cberen und
unteren Schleusenkanälen mit einem Krümmungshalbmsser von
160 - 210 m.beschränken die Länge von starren Schiffsverbän-
den.
2.5. Mittellauf der freiströmenden Oder; Streckenlänge 554 km,
zwei schärfste Krümmungen mit 500 m Halbmesser, Fahrwasser-
breite bei mittlerem.Wasserstand 40 - 60 m, Transittiefe im
Jahresdurchschnitt 145 — 150 cm. Durchschnittliche Strenge-
schwindigkeit bei mittlerem Wasserstand ca. 5,5 km/h.
2.#.‘Hiederlanf der freiströmenden oder; Streckenlänge 124 km,
Krümmungen mit 500 -800 m Halbmssser,'Fshrwasserbreite
60 + 90 m, Transittiefe 140 - 200 cm. Strcmgeschwindigkeiten
ca. 2,5 u 5,0 km/h bei mittlerem.Wasserstand.
Beim Betrachten der Angaben und Abmessungen der 0der-Wasser-
streße muß hervorgehoben werden, daß die oder ein Schiffahrtsweg
für konzentrierte, weite Messengutstranspcrte von Oberschlesien
nach Szcsecin ist.
3._Gharakterigtik der Oderwßinnenflctte
5.1. Das herkömmliche Transportmittel auf der Odernwasserstraße
sind Lastkähne ohne Antrieb, die Ende 1965 noch imer ca,
45 % des gesamten Laderaumes der Oderwdüterflette ausmach-
teni-Es sind alte Schiffe, meistens individuell, als Einzeln
bau hergestellt. Das Regelschiff für die oder ist in dieser
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flettengr ppe der Greßedermhadkahnp durch folgende Hauptdam
ten gekennzeichnet:
%
„
Länge üher allen 5?‚0 m
Breite über allen 832 m
Seitenhöhe 290 m
Kenetmktienetiefg
Tragfähigkeit (Verneeenngemfennen) 550 t
Der ereite„ auf der oder häufige Kahntrp iet der Grehplauerm
Laßhahn mit folgenden Hauptdatenz
Länge über allen 6&0 m
Breite über allen e92 m
Seitenhöhe 292 m
Eenetruktienetiefgehg Öl v l‚6_n
Tragfähigkeit (vs neeeungeufonnen) ssnneo t
_Die Seh1eppkähne‘eerden auf der Oder in der langen Relatien
Sehleeienwsaeneein durch vier verschiedene Gruppen'ven Schlepm
pern im Pendelrerkehr bedient, die den charakteristischen ihm
schnitten der‘Waeeeretraße entsprechen:
- auf dem.GlieieeuEeilemKanal durch kleine in? 3&1“
echlepper mit 106 w 10 PS Leistung,
enw eder in:
m auf der kanaliaierten oder durch Schlepper mit ca. 259 PS
Leistung ud 150 u 145 cm Tiefgang, „
n- auf der freietrömenden Oder Chittelw und Unterlauf) durch
Schlepper mit 00m ?G0 PS Leistung und 106 m 120 an Tief»
gangß g p
._
In den Oderhäfen und im.Hafen von Seczecin werden Hafeneehlepm
per eingesetzt.
i '-
Dae zweite charakteristische und nugleich mndernere Trans»
pertmittel bilden die eerienweise gebauten hhtorgütereehiffe
vom Typ Bh4500‚ die etwa 40 % des gesamten Laderaume der Gü-
terflotte der Oderechiffahrt etellen.
Eauptdaten den Gütermeterechiffee'von.Typ engste:
5„4.
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Länge über alles .57‚0 m
Breite über alles 7,5 m
Seitenhöhe ’ 2,0 m
Höchster Feetpunkt bei Leertiefgeng 5,7 m
Kbnstruktionstiefgang 1,7 m e
Tragfähigkeit (Vermeeeunge-Eonnen) 465 t
Es sind ZeeischreübennSchiffe‚ die in zwei Varianten » mit
Leistung äer Hauptmeechinee 2 2:120 PS und 2 x:150 PS gebaut
werden. ä
Die moäerne Schubechiffahrt bildet in der äegluga na Oärze
etwa 15 % des Gesemtladeraums der Güterf1qtte„ Sie wird vern
treten durch äie eerienweiee gebauten Sohubeinheiten vom Typ
"Tür", bestehend aus Sehnbbeot und zwei Schubleichtern vom
Typ BP-575, in etarrem‚ voreinander gekuppeltem Verhet‚
Heuptdaten des Schubvefi bandee vom Typ “Tur“:
' Länge über alles 91,0 m
Breite über alles 8,5 m
Geeamt—Tragfähigkeit ce.?50 t
. Hauptdaten des Schubboete “Tur": _
Länge über alles 21,0 m
Breite über alles 6,0 me
Höchster Feetpunkt 593 m
Betriebetiefgang % 1,0 me
Hauptmaechinefi eßeietung 2 x 120 PS (Zeeiachrau„
% her)
Heuptdaten des Schubleichtere vom Typ BPe5?5:
Läege über alles .55‚o m
_Breite über alles 3,5 m
Seitenhöhe e 1‚7 m
Kbnetruktionetiefgang 1,6 m
‘Ermfähigkeit (Vermeesungswohnen) 575 t
„ 463 .
4. Charakteristik der "Kenhi"mSchubverhände
451,
4„2.
Zur Durchführung der ersten technischenautischen Versuche
mit “Kcmbi"4Verbänden auf der Oder im Jahre 1965 wurden ein
Motergütersehiff von Typ BEe500 mit 2 I 159 P3 Leistung üfld
ein Schleppkahn vcm.Typ Grcßcderwmaß mit Helmuder eusere
eehsn„
Bei der'Wahl dieser Schiffstypen werden folgende Richtlinien
berücksichtigt:
n Die Gütermetcrschiffe und Schleppkähne sollen den auf der
0der‘bei verschiedenen Wasserständen herrschenden nautiu
sehen Verhältnissen angepeßt werden, wobei man die schrie»
rigsten Verhältnisse als ausschlaggebend hält, Man nahm
auch als Grundsatz an, deß die "Kombi"-Verbände den Verm
kehr anderer auf dieser Wasserstraße fahrender Schiffe,
Schubverbände und Schlepipzüge, nicht aufhflten, beschränm.
ken eder gefährden dürfen.
m Der "Komhi“«Werband soll die Erfordernisse der Sicherheit
der Schiffahrt und des Arbeiteschutzes der Besatzung gam
rantieren„
u Die für "Konbi“nVerbände ausgewählten Schiffe sollen die
charakteristischen Schiffstypen der 0deraF1otte in denn
Gruppen der Metergüterschiffe und der Schleppkähne vertreu
ten.
i
zur Durchführung der ersten Schuhversuche wurde die eusrü—
stung der Schiffe auf eine hehelfsmäßige Drahtseil-Verbin-
dnngsvcrrichtung beschränkt, und die dem Lastkahn aufgesetz-
te Schuhsehulter leicht zerlegbar mpntiert‚ so daß nötigen-
falls der Kahn zur Weiterfahrt im Schleppzug vcrhereitet
werden konnte. Zu diesem Zweck*wurde auf dem Kahn auch das
dementierte Helmruder mitgefahren, das im Bedarfsfelle im
jeden Hafen oder während der Reise wieder angebracht werden
konnte. Bild 1 zeigt die eben erwähnte provisorische Draht-
seilsverbindungsvcrrichtung und die Schubschulter.
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än Motorgüterschiff EMMSOO mit Eir l5O PS Motorenleistung nä
'm_Motorgüterschiff BMw500 mit 2 X 120 PS Metorenleistung
„.155 „
Die technisch-nautischen Ergebnisse der Probefahrten des ern
sten "Kombi"-Verbandes in der Relation Ehälewszczecinnäoäie
haben die Möglichkeit bestätigt, auf der Oder 114 n lange
Verbände einzusetzen, und schufen die Basis für eine Erweiw
terung der Experimente des Schiebens von Lastkähnen durch
Motorgüterschiffe„
Trotz sehr langsamer Fahrt — aus Gründen einer gebotenen weit»
gehenden Vorsicht « und Erschwernisse auf der Wasserstraßeo bildeten die dabei erreichten Leistungen und ökonomischen
Ergebnisse die Grundlage für eine eingehende Bearbeitung der
erhofften Betrieben und wirtschaftliohkeitseffekte„ Es erga-
ben sich auch eine Reihe von Beobachtungen und Sch1ußfolge-
rungen technischer Art hinsichtlich einer Rationalisierung
der'behe1fsmäBigen
Verbindungsrorrichtung„_der’Ankereinrichntungen und der Gangverbindung zwischen Motorgüterschiff und
geschebenem.Lastkahn. V
Im.Rahmen des Versuchsbetriebes im "Knnbi“—S3stemnnurden
auf der oder im Jahre l964'mnecks Gewinnung von vielseitiw
gen Erfahrngen Probefahrten von Verbänden in folgenden Zug
samnenstellungen vorbereitet und durchgeführt:
— Motorgüterschiff BMm50ü mit 2 X.150 PS Mbtorenleistung
mit geschobenem Großodernmaßkahn von 550 t Tragfähigkeit.
Gesamtlänge des Verbandes 114 ms Breite 892 m.
w Motorgüterschiff snnsoo mit 2 x 12c es Motcrenleistung
mit geschobenem Berliner—Maßkahn von 560 t Tragfähigkeit.
Gesamtlänge des Verbandes 108.m„ Breite 7,5 me
- Motorgüterschiff BMm500 mit 2 X.12O PS Motorenleistung
mit geschobenem Großodermmaßkahn von 550 t Tragfähigkeite
Gesamtlänge des Verbandes 114 m, Breite 892 ml
mit Schubleichter_vom Typ BPm575 von 575 t Tragfähigkeitac Gesamtlänge des Verbandes 92;0 m, Breite 8„5 m.
mit Schubleichter vom Typ BPm575_von 5?5 t Tragfähigkeitl
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Gesamtlänge des Yerbandes 92,0 m, Breite 8,5 m-
5 Schnbboot vom Typ "eure mit 2 n 120 es Metorenleistung
mit geschebenem Großplanermmaßkahn von 680 t Tragfähigkeite
Gesamtlänge des Verbandes 88,0 n, Breite 8,2 n.
auf Grund der'Erfahrungen des Versuchsbetriebes‚ angesichts
der besseren Nutzung der Völligkeit des Lastkahnes für die
Installierung der Verbindungsvorrichtung, der Möglichkeit
einer evtl„ Benutzung des Rudern am Kopf der ganzen Einheit
und zwecks Ausgleich der großen Deckhöhenunterschiede zwi—
sehen beiden Schiffen wurde beim Zusammenstellen der starren
"Kenbi"—Yerbände die Verbindung des Vorschiffs des Motcrgü-
terschiffes mit dem.Vorschiff des Lastkahnes angewandt.
Ausrüstung der Schiffe zum "Kombi"-System
1. Die Verbindungsverrichtung und die Schubechultern
Die eben erwähnte Art der Verbindung des Vorschiffs des Metern
gütereehiffs mit dem Verschiff des Lastkahnes erlaubt es, den
Verband eine genügende Starrheit durch zwei einfach konstruierte
Sehnbschnltern und eine—wenig kompliaierte Drahtseilnverbindung
zu sicherne Die Schnbechultern bestehen aus mit Hole gefüllten
U4Eisen, die ihre Arbeitsflächen bilden und aus Waagen und sank;
rechten Stahlplatten, die einerseits starr an die Schubschultern‚
andrerseits, entsprechend gestaltet, an die Schiffskörper ge-
schweißt werden. Die Sehubschultern sind so an den Schiffen ange-
bracht, daß die Arbeitsfläche der Schnhechulter des Metorgüter-
schiffes senkrecht, die Arbeitsfläche der scnubschuicer des Last—x
kahnes aber waagerecht, d„h. parallel zum Wasserspiegel angecrdu
net ist, wodurch das Zusammenstellen von Verbänden aus Schiffen
mit verschiedenem ibladetiefgang ermöglicht-warne.
Die Lastkähne besitzen an den äußeren Enden der Schnbschulteri
Bsschränkungsteile„ welche die Beständigkeit der Längsachse des
Verbandes während des Aufspannens der Verbidungsvorrichtung si-
chern„ Die Hblzfüllung der'U4Eisen hat eine Erhöhung des Reibungsn
keeffizienten der Arbeitsflächen zur Folge, was die Einhaltung
der Längsachse des Verbanes zusätzlich fördert.
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Die Verbindungstcrrichtung des Verbandes besteht aus zwei
Drahtseilen, die von der zu ihrem Anziehen dienenden mechanim'
sehen Bugankerwinde des Mctcrgüterschiffes über Seilklcben zu
den auf dem.Verschiff des Lastkahnes angebrachten slipbaren
Schlepphaken laufen. Dies ergibt einerseits eine elastische Verm
bindung und erlaubt andererseits ein schnelles Lösen der Draht».
seile.
Die einfache Konstruktion der Schubschultern und der Verbinw
dungevcrrichtungen erlaubt ihre Anfertigung und Anbringung nicht
nur auf der-Werft, sondern in fast jeder Werkstatt mit geringem
aufwand an Arbeit und Kosten. Die Verbindung des Mctergüterschif»,
fes mit dem Lastkahn ist schematisch in Bild 2 dargestellt.
2. Die Ankereinrichtungen
Die Bugankereinrichtung des Verbandes bildet die bestehende
Heckankereinrichtung des Lastkahnes, der dem "Ennbi"—Ferband mit
den Hinterschiff nach vorne eingegliedert ist.
Jeder der beiden vierflunkenanker dieser'Einrichtung ist
500 kg schwer. Mit Rücksicht auf die Länge und Tragfähigkeit des
"Konbi"4Verbandes mßten die beiden je 250 kg wiegenden Heckan-
ker des Metcrgdterschiffes gegen schwerere ausgetauscht werden.
Das Preblen.der Auswechslung von Esckankern des Mntcrgüterm
schiffes ist aber knnplisiert und kostspielig, da es eine volle
kennen neue Heckankereinrichtung erfordert, d.h. ankerwinden, d
Anker mit Ankerketten und dazugehörigen Geschirr.
Un.diese Ectwendigkeit zu vermeiden, hat man nach den durchgem
führten.vielseitigen Versuchen die ausstattung des Verbandes mit
Hilfsankern beschlossen. Sie werden in der Mitte der Gesamtlänge
des Verbandes angebracht, d.h. an der Verbindungsstelle.
Zur Bedienung der Hilfsanker wurde die bestehende Bugankerein—
richtung des geschcbenen Lastkahnes ausgenutzt. Die Anker'wurden,
wie in Bild 5 dargestellt, angebracht. Mit Rücksichtnahme auf
die Sicherheit der Schiffe wurden Hallanker angewandt, je_25O kg
scher. an Stelle von Ankerketten wurden Seile w sog. Sacseciner
Taue » verendet, 24'mm stark und 18 m lang.
f. SChUÖSChUZfeF des N0f0rgÜfer5Chr'F2‘-'78S' 2. Sdwbsc/‘ruärfer des gexfvoberwen Lasfikahnes
3. Begrenzungsprofi ‘!
1+. Ankerwzhde des Mofi orgüferschiffes
5. Drahäsei!
ä Sefäkioben
7; Säipbare Eezlhaken
Bild 2
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Die in der Skizze dargestellte Anbringung der Hilfsanker gau
rentiert eine sichere Durchführung des Ankermanövers und schützt
zugleich das schiebede Motorgüterschiff vor dem Auffahren auf
die Anker, was besoners beim Ankern in Untiefen wichtig ist.
auf diese Weise wird bei der Talfahrt ein sicheres Ankern des
Verbandes durch die zwei 250 kg schweren Heckanker des schieben-
den Metorgüterschiffes und die zwei in der Mitte des Verbandes
ianf dem Lastkahn angebrachten Hilfsenker gewährleistet.
5. Die Steneranlage
Der Verband wird durch die mechanische Rndereinrichtung des
Mctorgüterschiffes, die eine genügende Steuerfähigkeit durch
vier hinter den Kbrtdüsen angeordnete Verdrängungsruder mit ei-’ her Gesamtrnderfläche von 5,05 n2 sichert, gesteuert.
Aüf naatisch schwierigen Abschnitten der Wasserstraße kann
das Steuermcment vergrößert werden durch entsprechendes Manövrie-
ren mit den Schrauben„ was bei der Beschreibung des Verkehrs der
"Knnbi“wYerbände noch eingehend erörtert wird.
4. Die Gangverbindung zwischen den Schiffen
Um einen sicheren Übergang zwischen den Schiffen an gewähren,
werden sie durch einen Laufsteg mit einseitiger Reling verbnnden.d
j5. Die Sprechverbindung
Eine beiderseitige Sprechverbindung zwischen Vorschiff und
Hinterschiff des Verbandes und Steuerhaus wurde durch.dis Instal-
lierung einer Wechselsprechanlage gesichert. Es wird eine gute
Hörbarkeit erreicht bis 15 m.Entfernung von Lautsprecher. Bei
entsprechender Regulierung der Lautstärke kann die anlage auch
zur Verständigung mit anderen Schiffen auf eine Entfernung von
ca. 100 n dienen. Außerdem übermittelt sie auch die von anderen
Schiffen gegebenen Lautsignale zum Führungsstand.
“ ‚W1 ‘n'-
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Charakteristik des Betriebs und Yerkehrs
Wahl der Ladung für die "Kombi"—Vefbände
Die Langetrecken—Gütertransporte der ieglugs na Gdrse in der
Relation Sch1esien—Szczecinmschlesien, die etwa 78 % ihrer Ge-
semtheförderung eusmechen,'eerden charakterisiert durch stabile
Güterströme von Messengutlsdungen, wie aus der sechstehenden
e Aufstellung für 1966 hervorgeht:
ist der Ladung 9 Verkehrsrelaticn Gü ermenge *% der Genc 10 Tonnen samtmenge
Esliäsäe r
Kehle, Eisenerz, . Sehlesien 3
Steine u.a„
’
Szczecin/Swinoujgcie 980 52
Phosphorite, Eisenerz, Swinoujgoie/Szozecin i
Getreide u.a. — Schlesien 902
d
48
Die Güterperspektive bis 1980 sieht eine weitere, sukzessive
Steigerung des Ladungsangebots dieser Grundladungen vor, wie
Exportkohle nach Szczecin und äwinoujssie und'Eisenerze und
Phosphorite von äeinoujseie und Szczecin bergwärts nach—Schlee
sien.
’
Die “Kombi"5Verbände werden vor_el1em für Abnehmer eingesetzt,
die über eine große Umschlsgskapasitäb verfügen und dadurch ein
i schnelles und störungsfreies Löschen des ganzen Verbandes gewähre
leisten, ohne eine_Aufteilung auf mehrere Umschlagsplätze zu er-
fordern.
9 In Zukunft,
mit dem Anwachsen der Transporte in der Relation
Schlesien n Swinoujscie, sieht man den Betrieb von trennbaren
"Kembi"—Verbänden vor u die Ladung des Motorgüterschiffes wird
für den Abnehmer in Swinoujscie, die des geschobenen Lastkehnes,
-für Szczecin bestimmt sein„ In solchen Fällen wird das Motorgü—
terschiff auf der Strecke Szczecinwäeinoujscie—Szczecin als Al-
leinfahrer verkehren. Dies wird durch die nautischen Verhältnis-
‘im 172 w.
se des Szczeciner Hsffs gehoten„ “
Kerze Beschreibung der Trangportteehnologie der "Knmbi"—Verhände
Die Aufstellung im.vorgehenden Absate zeigt den Traneportun»
feng für das Jahr l966„ Sie enthält nur die Tonneneneistung und
die Treneportrelstionen des In1sndmEernverkenrs‚ da die "Eonbi"m
lerhände zunächst für den Einsatz in örtlichen Nehtrensporten
und im grenzüberschreitenden Verkehr nicht vorgesehen sinde
Die Schiffahrtsseison auf der Oder dsuert im_Prinzip ven 15355
.'bis l5„l2„ Die durohchnittliche Dauer der Nevigetioneperiede fürdie freiströmende Oder betrug in den Jahren 1950 hin 1965 225 Te
gee
l
ä
Qig_wiohtigsten Normn der Trensportteehnologie%Elenente
Relation: dbäie-Seeneoin—Knäle n Traneportentfernung 648 kme
In der Relation Kndleuszezeeineänäle werden die “Kbnbi"wSchutm
verbände vor eilen für den Transport von Kohle tslrärts und.von
:eeortiertenHEisenerzen und Phoephoriten tergrärte eingesetzte
Gemäß den Betriehewdeisezeitnormen der äegluge ne Qdrne hem'trägt die Reisenorm für “Kenhi"mVertände in der Relation Keälem “Seoeeoin mit Schleuseneeiten (25 Schleusen) 80 Stundene In derRelation seceecie-‚Keefie beträgt die Reieenorm 156 starten,
Leden und Löschen
Das Bem und.Entlsden der im "Kenbi"4Verhänden eingesetztenSchiffe erfolgt in Hefen von Koäle hauptsächlich mit Kränene Diemittlere Leistungsfähigkeit der Kräne beim Laden und Löschen hemträgt 7% t je Stundee Bei der Voraussetzung, des die ”Konbi”uVerm
tände nach Szoeeein Kehle und von Snezeoin nach Kodle Eisenerzeund Phosphorite befördern? wurden für den Hefen von Szezecin_folF
gendeg mit der Hefenvereeltung vereinbarte Unsehlegenormen sngewnommeni 7
„.173...
Laden 70 t/Stunde
Löschen 60 t/S tunde
‚e:
t
Andere Elemente der Transpertteehnelegie wurden’ nach statistischen Daten über den Betrieb der “Kbmbi“—Verbände
und nach dem Verkehrsmfi ermenegran dieser Einheiten. Bes Berge"
nogramn wird in Bild tdargestellts
Betrieb un Behand1ggg_der “Kembi“wBerbände'rär ein der Fair
und innere Häiee ‘
Die durchgeführten vielseitigen r ebefahrten in.Bahmen des
Vereuehsbetriebes von "äbmbifimverbänden in verschiedenen Busen»
nenstellungen der Schiffe und bei verschiedenen auf den Oderw
strom herrschenden neutischen ?erhältnissen3breehten ein „arangm
reiches Vergleichsmeterial an Betrieben und Birtsehaftsergebnise
. sen gegenüber anderen von der äegluga na Gdree eingesetzten Baselsertransportmitteln. Sie bestätigen die Richtigkeit der angenenm_menen teehnischmnautischen und ökenomischen.Ergebniese„
Besoders leistungsfähig erwiesen sich die “Bbnbi“rVerbände
beim Ferntranspert von Maseengütern in der Relation Koä1e- B
SnceecinuEbäle„ so sie die Ergebnisse von Mbtergüterschiffens
gemessen in der Arbeitsproduktivität pro Kbpf der Besetzung, um
1% %'überschritten‚
Die eingehenden, von der Technischen— und Verkehrsabteilung
des Betriebes geführten Beobachtungen der Steuerw'und waaövrieru
fähigkeit der "Kbmbi“uBerbände ergaben: /
.m'Währen der Talfahrt, bei genügend breitem Fahrwasser rissendie “Kombi"4Verbände eine gute Steuerfähigkeit und Enrsbestänmdigkeit aus. Bei Versuchen auf dem Debieusee bei Bzczeein.rurw
tde ein Brehkreis vom Durchmesser gleich 2‚#6 Verbandslängen
erreicht‚ Bei hehem.Wasseretand in nautisch schwierigen ab»
_schnitten, besondere in scharfen {?T„fi„j{Bn, müssen vor den
Einfahren in die i*?-;;:r rechtzeitig die Unrehungen der neutoren herabgesetzt werden, um sie dann, in der Krümmung selbst,allmählich au erhöhen,
-'- 17.4 —
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. M In.nantisch gefährlichen Situationen, bei-drohender Gefahr,
durch die Seitenströmnng auf das einbuchtende_Ufer der Flußus
aafun Jg abgedrängt zu werden, sid nach entsprechender Rum
H‘ derlegung nötigenfalls Manöver mit hbtcren anzuwenden,
Die Navigation in schmalen Kanälen ist in.Prinzip nicht schrieb
riger als die mit hctorgüterschiffen, obwohl das Führen des"Ksnbi"mVerbandes eine sorgfältige Steuerung erfordert,
an für die Sehiffahrt besonders schwierigen Stellen ist zwecks
schneller Knrseechslnng außer dem entsprechenden Legen der Ru-
der die Arbeit der Hauptmnteren zu regulieren, durch Differen»
sierung der Drehzahl und in Sonderfällen durch'Umechs1ung der
Drehrichtung einer der Schrauben, was bei_“Kbmbi"-Verbänden
mit dem Zeeischrauben-dntrieb der hbtcrgüterschiffe gnte'Erm
folge bringt. ‘
In.Fal1e einer drchenen Havarie des Verbandes wird der bem
hslfsnäßige Gebrauch des in der Mitte der Verbandslänge engem
brachten Hilfsenkers cder des Hsckanksrs des Mbtorgütersohifm
fes zugelassen, um den Bug des Verbandes auf den richtigen
Kurs eu lenken;
'
Obwohl die “Kbnbi"«Herbände keine vor den Schrauben angeordne-
te Ruder besitsen, brachte die Anwendung eines gut-ausgeführ-
ten "F1anking“-Manöeers beim Üurchfahren von scharfen Krünmunm
gen positive Ergebnisse. i r
Das Durchfahren von Krümmungen erfordert auf Kanälen die An-
wendung derselben Methoden sie auf freiströnenden Fiußo
Beim Durchahren der engen Schleusenkanäle auf der kanalisieru
ten oder an Stellen, es beim ausfahren aus der Schleuse das
Vorschiff des Verbandes sich bereits an der Böschung des Tren-d
nnngsdammes, das Einterschiff aber noch in der Schleusenkanmer
befindet, ist nach Paseiern des Schleusenknpfes durch die
Mitte des Verbandes einer der Hilfsanker zu erfen,um das
Vorschiff des Verbandes von der Böschung abzuziehen und es in
die Mitte des Schleusenkanals zu richten. Eine geschickte aus-
führung dieses Manövers sichert das Durchfahren dieser engen
Schleusenkanäle durch "Kcnbi"4Verbände ohne größere Schwierig-
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keiten.
w Bein.Paseieren anderer entgegenfahrender Schiffe, Schleppzüge
und Schubverbände in schmalen Durchfahrten ist es ratsam, sow
' fort nach den vorbeifahren der Vorschiffe der Verbände die
Drehzahl der_Hauptmotoren au steigern, um das ibdrängen des
Verbandes durch die Bugwelle an verhindern.
Es hat sich auch als möglich erwiesen, den Verkehr mit “Kembi"u
Yerbänden bei niedrigen Wasseretänden unter der garantierten
Transittiefe, äohe bei 100 u 110 cm.Transittiefe fortzuführen„
Es erfordert aber von den Schiffsführern große Erfahrung und
genaue Kenntnis des Eahrwasserse Eine positive Eigenschaft der_
“namhaft-versende ist ihre gute Kursbeständigkeit, doch bei klei-
nen Geschindigkeiten, zeße beimißinfahren in enge Kanäle oder.
Schleusenkanmern müssen entsprechende Eetcrennmenöver angewandt
werden.
Es ist bekannt, daß das bedeutendste Hindernis für eine ellgee
seine Einführung des Schubsystems in großen Verbänden auf uneem
ren Wasserstraßen die.abnessungen des Schiffahrteweges sind m
Breite und Tiefe des Eahrwassers, Schlensenabnessungen und
?fiiun;1gSh&lbmßSSG?a
Besonders die letzten beschränken die Länge des starren Schub-
Verbandes. Die auf der Oder mit "Ebnhi“wYerbänden durchgeführw
ten Versuche erwiesen aber, daß es möglich ist, einen vollkomu
man sicheren Verkehr_mit caa 115 m langen Schubrerbänden nun
führen, ohne daß größere Ebrrekturen dieser Wasserstraße netwenu
dig wärene “ e 1
E
c
Nichtsdeetoweniger könnte die Erweiterung des Eahrwassers in
einigen besonders scharfen i:f;„„.gen, die Erweiterung und veri
tiefung mancher Schleusenkanäle und die Entfernung von Bäumen
und Sträuchern von Trennungsdämnen und scharfen Krümmungen den
Verkehr der "Korbi"4Verbände entscheidend erleichtern und ver-E
bessern,
E
i ,
Es ist auch festzustellen, daß das gegenwärtige System der Merm
kierung des Fahrwassers fürvden Schubverkehr unzulänglich ist„
Insbesondere mangelt es an schwimmenden Zeichen, die den Ran
des Fahrwasserssnarkieren‚ Bei niedrigem.Wasseretand und schma-
E
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1em.Fahrsasser müssen große Schubrerbände fast imr über die
Ecken der Krümmung fahren, was bei fehlender Markierung des
1
Fahrwasserrandes ein gefährliches Manöver ist.
Angesichts der Tatsache, daß die volle Anpassung der 0der4Sas—
serstraße an die Anforderungen der Klasse II b der Internatiou
nalen Binnensasserstraßenklassifikation der RGWHeMitgliedsstaa—
ten noch längere Zeit dauert, und daß die davon erhoffte Besse—‚
rung der nautischen Verhältnisse stufenweise eintreten wird,
hat man bei dem sich schnell entwickelnden Verkehr der "Kbmn
bi"—Verände und bei der'Einführung der Schnbverbände von.Typ
"Bizon" ein ausführliches Sonrt+Programm der Verbesserung die-
ser Verhältnisse mit geringem Kostenaufwand‘ausgearbeitet.
Die Schiffsdokumente, Besatzungslisten und Frachtpapiere ser-
den für das Motorgüterschiff und für den Lastkahn gesondert
geführt und auf den Schiffen aufbesahrtu *
Die Besatzung des "Kombi"—Verbandes besteht aus der Besatzung
des Motorgüterschiffes und dem.Schiffer des Lestkahnes. Diese
Besatzung bildet ein einheitliches Ebllektiv, des von den.Ea-
pitän des Motorgüterschiffes nach den Regeln der Dienstvore g
schriften für Binnenwasserschiffe geleitet wird, sie auf einen
einzelnen Schiff. Diese Vorschriften bezeichnen die Mindestbem
setnung für einen "Kombi“—Verband wie folgt:
Schiffsführer des Verbandes w r Kapitän des Mbtorgüterschiffes
Steuermann des Verbandes - Schiffer des Lstkahnes
Bootsmann des Verbandes — Bootsmann des Motorgüter—i schiffes L
Maschinist des Verbandes - Maschinist des Mbtorgüter-
schiffcs
Der Schiffsführer des Verbandes leitet die Arbeit der ganzen
Besatzung, er legt die Abwicklung und Vernichtung der einzeln
nen Arbeiten fest, die Reihenfolge des Wachdienstes‚ die Rei-
sepläne, die Instandhaltungsarbeiten usw. Um die volle techn
nische und betriebliche Leistungsfähigkeit und Bereitschaft
des "Kombi"4Verbandes zu sichern, wird die Besatzung zur Ver-
richtung aller fianöver und Tätigkeiten eingewiesen, ohne_Rück«
sicht auf die Funktion oder gelernte Berufsspezialisierung.
Der Schiffsführer des Verbandes hat das Recht ud die Pflicht,
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dem_Schiffsmeehaniher im Notfalls die_Hi1fe_des_Deckperscna1s,
zu sichern, sowie den Mechaniker mit Deckarbeiten zu beauftra—
gen. l
Das Zusammenstellen und die Verbindnng des "Kbmbi"-Verbandes ‚H
wird von dem Schiffsführer des Verbandes geleitet, der für de-
ren richtige Ausführnng verantwortlich ist. Zu seinen Ef1ich-
ten gehört auch die stetige Kontrolle des Znstandes_der Verm
bindung und der Bereitschaft und Einsatzfähigkeit aller Manöv-
riereinrichtungen des Verbandes. , .,Der "Kbmbi“w?erbend bildet während der ganzen Reise,.zu Tal
oder zu Berg, eine gekuppelte Einheit, sowohl in der Fahrt,
wie anf_Liegep1ätzen. Die_suseinsnderkupp1ung des "Ebmhi«Ver»
bandes kann grundsätzlich nur während der Unschlagsoperaticnenl
erfolgen, darüber hinaus ausnahmsweise angesichts einer schrie-
rigen nautischen Situation, bei unzureichenden Abmessungen des
Schiffahrtsseges oder aus Havariegründen.
Die Liegeplätze sind während der Fahrt nur auf geraden Strecken
der Wasserstraße zu wählen, wobei in Talfahrt von beiden Heck-
ankern des Motorgüterschiffes und von den beiden Mitschiffsa
'Hi1fssnkern, und in Bergfahrt ran den Bugankern des Verbandes
Gebrauch zu machen ist. | . a
Der ganze Verband wird während der Liegeseiten in den Häfen_und auf der Strecke von einem Besatzungsmitglied bewacht.
Bezeichnung der "Kbnbi"-Yerbände
Während der Fahrt anf Binnenwasserstraßen führen die "Kombi"-gVerbände bei Tageslicht auf dem.Vorschiff des Verbandes ein"ge1-
bes gleichseitiges Dreieck von 1 n Seitenlänge, das mit der Ba-'
sie nach unten gerichtet mindestens in 1 m Höhe über Deck ange-bracht werden mud. In der Nacht führen die "Eombi“«Verbände außerden für Schiffe mit eigenem.Antrieb üblichen Positienslichtern
am Vorschiff 5 weiße_Laternen, die über einen Bogen von 225°leuchten (je 112,50 nach Steuer— und Backbord) und zu einen-gleichseitigen Dreieck angeordnet sind, mit der Easis nach un-ten gerichtet, und auf dem Mctorgüterschiff Egfl ecklichter ing1eicher'Höhe;
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Auf Liegeplätzen innerhalb der Binnenwasserstraßen setzen
die "Kembi"4Verbände‘Zeichen und Lichter aus nach.den für ein
einzelnes Schiff geltenden Vorschriften.
Auf den von Seeäntern verwalteten Gewässern führen die "Ken-
bi“-Verhände bei Tageslicht sowohl in Fahrt wie auf Liegeplätsen
“dieselben Zeichen wie auf Binnenwasserstraßen.
In der Nacht führen die in Fahrt befindlichen "Kombi"-Verben;
de auf-dem Metorgüterschiff die Positionsliehter eines Schlepu
pers und auf den.Lsstkahn zusätzliche Seitenlichter.
Die in der Hecht auf Liegepldtzen in.durch Seeämter verwalte-
ten Gewässern befindlichen “Kbmbi"4Yerbände trgen seei Anker-
lichtsr nach den für über 45,75 n lange Schiffe gelteden Vorm
sehriften am Hinterschiff des notorgüterschiffes und am Vorschiff
des Verbandes. "' i
i ' i‘ ä
Die Behandlung der "Kosb1"4verbände in Häfen
Das Laden und Löschen der "Knnbi”eVerbände'erfo1gt grundsätz-
lieh nach dusednanderkuppiung der Schiffe. des diesem.Grunde ist
jeder Schiffsführer der getrennten Schiffe nach den sllgemeinfl
geltenden Vbrschriften verantwortlich für die Ladung, die Umm
schlagsoperetionsn und Manöver. Außerhalb des "Khnhi"-Verbandes
verrichtet der Schiffer des Lestknhnes die Unschlsgsarbeiten mit
Hilfe von.Arheitern aus der Hafen—danövrierbrigade‚ die mit der
Behandlung von Schubverbänden beauftragt ist.
Als Disponent und Leiter dieser Gruppe trägt der Schiffer-des"
Lastkshnes die volle Verantwortung für die Ladung, des_Schiff ‘
und den Unschlsgsvorgang. vor Beginn des Ladens ist der Schif»
fer des Lastkshnes verpflichtet, mit dem Schiffsführer des fern .
bsndes-die Abledetiefe abzustimmen, um einen einheitlichen und
gleichmäßigen Tiefgang beider Schiffe zn_gewährIeisten.-
Bei Umschlagsoperaticnen im.nngetrennten Verband ist der
dschiffsführer des Verbandes für die Manöver unter den Umschlsgsn
einrichtungen verantwortlich. Er entscheidet auch über die Reim
henfolge der Verteilung der Ladung in den einzelnen Laderänmen
beider Schiffe.
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Die Verantwortung für die Ladung selbst und für die Fraohtpa-
piere tragen beide Schiffsführer, jeder für sein Schiff und desw
sen Ladung. s
Das versorgen der "Kombi“«Yerbände mit Treibstoff, Ausrüstung
und anderen Materialien erfolgt im.Prinzip in den Ausgangs» oder
Bestimmungshäfen‚ um.die Auseinanderkupplung der_Schiffe während
der Reise zu vermeiden. - ’
Das "Konbi"—Sygtem und das Schubsystem
Die neuen Methoden der Rationalisierung des Betriebs der Bin-
nenflotte und das Bestreben, bei Gütertransporten auf den Binnena
wasserstraßen die besten ökonomischen'Ergebnisse zu erreichen,
haben die Schubschiffahrt als das wirtschaftlichste Binnentrans-
portmittel in den Vordergrund gestellt, Die Regelschubeinheiten
der Zegluga na Odrze sind Schubverbände vom Typ "Tur“‚ die an
anderer Stelle dieses Referats schon charakterisiert wurden.
Diese Schubverbände‚ obwohl sie noch nicht als die für die
Oder-Wasserstraße optimalen Verbände anzusehen sind, besitzen g
schon eine große Überlegenheit über die_herkömmlichen Binnenw
transportmittel durch: n
"- Verbesserung der synthetischen Indexzahl der ökonomischen
Effektivität des Investitionsaufwades für den Flottenbau‚
Steigerung der Arbeitsproduktivität je Besatzungsmitglied,
Steigerung der Leistungsproduktivität‚ gemessen in Tonnenkilo—
mtern je-Tonne Tragfähigkeit und Tag,
Beschleunigung des Flottenumlaufs durch Steigerung der Fahrt-
geschwindigkeit als Folge der Verringerung des Widerstandes
im Vergleich mit Scheppzügen,
l Maximale Ausnutzung der installierten Maschinenleistung der
Schubboote durch Ausschaltung von unproduktiven Liegezeiten
während des Ladens und Löschens der Schubleichter‚
bessere Nutzung der Wasserstraße.
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Besonders breuchbar_erwiesen sich diese Verbände bei Transporm
ten von Massengütern auf kurzen Relationen, wo die-Beförderungs-
seit verhältnismäßig kurz ist in Vergleich zu den Lade» und Lösch-
seiten der Schnbleichter, so daß ein Schubboot mehrere Sehubleichw
ter behandeln kann. Die Hafen—Behand1nng und das Manövrieren der
Schubleiohter sowie ihre Instandhaltung und Reparaturen werden
durbh Lendbrigaden verrichtet, was eine Festlegung von ständigen
‚ Verkehrsrelationen für diese Flottenart erfordert.
„ iII
Den “Kombi”-Verbänden ist der wichtigste Vorteil der typischen
Schubverbände nicht eigen - die maximale Ausnutzüng der Mbtoren»
leistung. Während der Umschlagsoperationen sowohl des ganzen Vernn
bandes wie des einzelnen Schiffes, wie auch_eährend der Hnfenlie»
gezeiten in Erwartung von Be- und Entladung oder Dispositionen,
tritt eine unproduktive Stillegung- der Moto-renleistung ein, älmw
lieh wie bei den in Alleinfahrt eingesetzten Motorgüterschiffen,
Es ist aber hervorzuheben, daß die "Khmbi"—Verbände viele ann
dere Vorteile aufweisen, sowohl gegenüber den Motorgüterschiffen
wie den echten Sehuhverbänden.
Es ist vor allem die Verbesserung der ökonomischen Ergebnisse,
die sich hauptsächlich aus der Senkung der Personalkosten ergibt
(Wegfall von zwei Besatzungsmitgliedern des Lastknhnes). Weitere
bedeutende ökonomische Effekte bringt die Möglichkeit der Außer»
betriebssetzung von kostspieliger Schleppkraft. Die Höhe dieser
Effekte hängt von der Anzahl der eingesetzten "Khmbi"-Verbände
ab. e t ' D
Unabhängig von den Betriebs— und Wirtsohaftsergebnissen ermög-
licht das "Kombi"-System: F
— die Schulung der Schiffer von Lastkähnen auf Schiffen mit eige-
nem.Antrieb, was ihnen Gelegenheit gibt, das Kapitäns—Patent
zu erreichen, w
- die Isolierung der Besatzung des Verbandes vom Motorenlärm des
Motorgüterschiffes durch Unterbringung der nicht beschäftigten
Besatzungsmitglieder auf dem Lastkahn, was besonders wichtig
bei durchgehender Sehiffahrt wird, '
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— die Zurücklsseung eines Schiffers auf dem geschobenen Lestkahn
als Schiffsführer dieser Einheit, was ihre Instandhaltung,-Be«‘*
treuung der Ausrüstung und Aufsicht über ihren technischen Zu-
stand garantiert und zugleich die volle Verantwortung für die =h
beförderte Ladung sichert. h i
d L
Außerdem.verrichtet der Schiffer des ans dem.Verbsnd ausgew‚
schiedenen Lastkahnes die Arbeiten beim Umschlag und bei der In-
standhaltung des Schiffes mit Hilfe der ihm.zugeteilten Leute
aus den Landbrigaden. Dies ist besonders wichtig beim Umschlag
im Hefen von Szczecin‚ wo nicht alle Kais organisierte Landbri—
gaden besitzen. In solchen Fällen können die dem Schiffer als.
Hilfe zugeteilten Arbeiter die Wohnräume des Lestkahnes benutzen,
besonders bei ungünstigen Wetterverhältnissen;
i
Die Betrieben und Wirtscheftsergebnisse der “Kombi"+Verbände für
die
l. Anzahl der Verbände
In'der erwähnten Zeit wurde der Verkehr mit folgender Anzahl
“Kombi“—Verbände durchgeführt:
i " i
- bis 5o.4;19s5 dnrehschnittlich 11 Verbände im Betrieb
- bis 51.10.1965 durchschnittlich 13 Verbände im.Betrieb
m am 50.11.1965 — 23 Verbände im Betrieb
i!
Diese Anzahl der verkehrenden "Khmbi*—Werhände erlaubte die
Außerbetriebsetzung von Ä Dampfschleppern im Jahresdurchschnitt.“
2. Leistungsergebnisse
In der erwähnten Zeit hat jeder “Kombi"—Verbend-durchschnittu
lich in 16? Betriebstagen‚ nach Berücksichtigung der Havigetionsn
-pause, 5 859 996 tkm geleistet. Die Leietungsproduktivität des
Verbandes beträgt über 50 tkm pro Tonne Tragfähigkeit und Tag;
Zom‚Verg1eich hat ein Motorgüterschiff als Alleinfehrer in
derselben_Zeit und bei gleichen nautischen Verhältnissen im Mittel
-- 1:83 «-
5 121 751 tkm.ge1eietet, Die mittlere heistungeprcduktivitätdbe»i
trug 57,8 und auf der langen Relation 40,2 tkm pro Tonne Trag-
fähigkeit und mag,
Ein geechleppter Laetkahn dagegen leistete in derselben Zeit
2 269 56? tkm. Die mittlere Leistungsproduktivität hetrugi24,0d
und in der langen Relation 25,4 tkm pro Tonne Tragfähigkeit und
Tago_ _
l l ‘ ' ' l
i zusammen heben Motcrgüterechiff und Laetkahn im herkömmlichen
Betriebssystem.durchschnittlich-5 591 094 tkm geleistet;
Die Leistungssteigerung des “Kbmbi“»Verhandee gegenüber dem
hrkönmlichen Betriebssystem beträgt also 5%859 996 u-5 591 094
.=..-1|-3-l-39Ü2Ü@._ _ ' . - _ . .-
Die mittlere geplante Tranepcrtweite v ' 600 km
Die mittlere tatsächliche Treneportweite ,-e659 km
5, Wirtechefteergebnieee . _
Ber Betrieb von 13 “KhmbiÜ4Verbänden_brachte folgende ökonomi-
eehe Ergebnisse: L c c ' i l
ej Eine Kostensenkung in Höhe von 4 681 600%z3„ Diese Summe ent-
stand aus folgenden Ereparniseena % i
s Verminderung der Zahl der Beeetzungemitglieder auf dem
"Knmbi“4Verbend im Vergleich zu den.ve1len Besetzungen des
Laetkahnee und des Motorgüterechiffee‚ " i
-u-Ereperung vcn Perecnalunkoeten für die Besatzungen der Q
außer Betrieb gesetzten Schleppechiffe — insgesamt 56 Be-
satzungemitglieder, %
— Senkung der Ahechreibungen der abgestellten Schlepper,
—»Ereparungen an Treibstoff fürjdie abgestellten Schlepper,
- andere Ersparnisse, wie Reparaturu und Instandhaltungsko-
eten uee. i ‘P * % l
b) Die Kosten der Ausrüstung von Schiffen für den Verkehr in 18
,ngombi"eVerbänden betrugen 650 000 22 i i
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c) Das Gesamtergebnis der Einführung des "KombfW-Systems in’ 1o
ünnaten des Jahres 1965 beträgt 4:681 600 — 650 O00 =
4 045 soo s1
fiqxqqxi fiiäl fiiX
111111111111
He Die Deistungeergebnigge der “Kembi"4VerbggQeTrsnsporte für
10 Monate des Jahres 1965
.. Leistungspx-eduktivdtdt = 30,53 tkn pro Tonne
Trägäähigkeitan a3
—- Mittlere Transportwei-te ..-. 659,1 1m
5. wies-gleich der Selbstkosten je Leistggsednheit
Die Einze1knsten_vnn 1 tkm Leistung der “Kbmbi“4Verbände waren
um 45,2 % geringer als die Einzelkosten der in der herkömm1ichen%
Schiffahrt eingesetzten Flotte.
6. steigemg der Arbeitsproduktivität
Die Produktivität gemessen in tkm pro Beeetzungsmitglied wer
bei den "Kbmbi"-Verbänden durchschnittlich um 15,7 % höher als
bei den in Alleinfehrt eingesetzten Motorgütersehiffen und um
ca. 55 % höher als bei den Mbtorgüterschiffen und den im herkömmw
lieben Sehleppverkehr eingesetzten Lastkähnen.7 d
Die Vorhgben.des Oderechiffahrtsbetriebes
In Auswertung der angeführten Betriebsw'und Wirtsehaftserw
gebnisse beabsichtigt die äegluga na Odrze:s d
1. Die Erweiterung der Ausrüstung von Lestkähnen und Motorgüter-
sehiffen mit 2 X 150 PS Leistung vom Typ BM—500 zum "Kbmbi"w
System. . ’ d
2o Die Verwendung der Mbtorgüterschiffe vom Typ BMp500 mit 2 X
150 PS Leistung zum Schieben der echten Sehubleiehter neeh “
ihrer nusrüstungs -
5. Die Einschaltung der Bfl etorgüterechiffe vom vryp Bn-eoo mit
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2 x 160 PS Leistung zum.Schubbetrieb nach Durchführung entm
sprechender"Probefahrten.
*Zu 1. Die äegluga na Odrze verfügt gegenwärtig im Jahresdurch-
schnitt über 183 technisch einsatzfähige Lastkähne ohne
Antrieb, die von einer entsprechenden Anzahl von Schlepp-
schiffen bedient eerden, darunter von 25 unwirtschaftli—
-chen Dampfschleppern. r
Der Schiffahrtsbetrieb beabsichtigt, das "Kbmbi"»System
bis zum Jahre 19?0 systematisch zu erweitern, was eine
gleichlaufendeinußerbetriebssetzung der Schlepper zur Fcln b
ge haben wird.
d
Mit Berücksichtigung der geplanten dbwrackung der Lastkähne,
deren Anzahl im Jahre 1970 nur noch 135 betragen wird, und
n nach ibzug der im'örtlichen Verkehr eingesetzten Schiffe
Zu 2.
werden insgesamt ca„ 80 Lastkähne ohne Antrieb umgerüstet
‘werden müssen.
Da in der Zukunft der'Einsatz von trennbaren "Khnbi"-Fern.
bänden vorgesehen wird, wobei nach der ausgearbeiteten
Transporttechnclcgie das Verhältnis der schiebenden Meter-
güterschiffe zu Lastkähnen 1 2 1,2 betragen soll, wird die
Anzahl der umzurüstenden Metorgüterschiffe entsprechend i
geringer sein.
Es ist zu verzeichnen, daß eine gewisse Anzahl Lastkähne
ohne Antrieb, die einen stark aufgerundeten Schiffskörper
und ein völliges Hinterschiff besitzen, bei den in Verbänm
den durchgeführten Probefahrten eine geringe Kursbeständig—
keit aufgerissen hat. ’
In diesen Füllen wird die Umrüstung der Lastkähne unständm
lieber; nach den bisherigen Erfahrungen aus Versuchsfahr—
ten wird unter anderem die Abtrennung des Hinterschiffes
erforder1ich'serden.
Die Schnbleichter vom Typ BP-575 haben ein völliges, ka„
stenartiges Hinterechiff, was eine bedeutende Steigerung
des Widerstandes bei kombinierten Schubverbänden-zur Folgel
'_haba z
Zu 5.
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Um dies zu vermeiden, muß vor der'Einführung des Schub»
leichtere ‘in kombinierten Verbänden des Hintersehiff eee
Leichter schlanker gestaltet werden, z„B. durch Anbau de
Verechiffs-Sektion dieses Leichtere._ d %
1
Angesichts der für Juni dieses Jahres vorgesehenen Beendi-
. gung des Baus von Protetypen des Moborgüterschiffee vom
Typ BM-600 werden im Rahmen ihres Versuchebetriebes auch
.SchubePrebefehrten mit echten.Schubleichtern durchgeführte"
Die_Haupeäbmeesungen des Motorgüberechiffes vom.Typ BMe600
betragen: . e e -' *
Länge über alles 7U‚7 m
l
Breite über aläee 9,0 m
Seitenhöhe 2,2 m
Konebmiktioeebiefgeng e 1,6 e
Tragfähigkeit d = ce. 610 b
Die Länge eines aus dem Mbtorgüberechiff vom Typ EMw60O
und dem-Schubleichter vom.Typ BP—5?5 zusammengestellten Ver-
bendee würde ca. 106 m.bebragen.
Im Falle peeibiver Versuchsergebnisse sieht man einen
Verkehr solcher Verbände in gleichen Transporten uhd Rela-
tionen wie die der “Ebmbi“—Verbände vere
